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Luftleitklappe eines Luftfahrzeuges mit Regelung der auf sie wirkenden Druckkrafte, 
Verfahren zur Stellungsregelung einer Luftleitklappe und Stauluftsystem mit einer 

solchen Luftleitklappe 

Die vorliegende Erfindung betrifft Luftleitklappen von Luftfahrzeugen, insbesondere 
Flugzeugen, und ein Stauluftsystem mit einer solchen Luftleitklappe. Insbesondere 
betrifft die vorliegende Erfindung eine Stauluftauslassklappe, jedoch ist das Grund- 
prinzip der vorliegenden Erfindung auf jede Luftleitklappe anwendbar. 

Luftleitklappen an Flugzeugen konnen starken aerodynamischen Kraften ausgesetzt 
sein, insbesondere wenn sie an der AuBenseite eines Flugzeuges angeordnet und 
dem Druck des am Flugzeug vorbeistromenden Fahrtwindes ausgesetzt sind. Dies 
trifft zum Beispiel zu auf die Stauluftauslassklappe eines Stauluftsystems, welches 
Teil eines Frischlufterzeugungssystems eines Flugzeuges ist. 

Die einer Flugzeugkabine zuzufuhrende Frischluft wird ublicherweise erzeugt, indem 
heiBe Triebwerksluft, sogenannte Zapfluft, zum Abkuhlen durch ein Klimaaggregat 
geleitet und danach der Flugzeugkabine mit der gewunschten Temperatur und dem 
gewunschten Druck zugefuhrt wird. Als Kuhlmedium fur das Klimaaggregat wird 
AuBenluft verwendet, die im Flug durch eine am Flugzeug angeordnete Stauluftein- 
lassklappe in einen Stauluftkanal stromt, aus dem die Stauluft dann durch das Klima- 
aggregat und schlieBlich zu einer Stauluftauslassklappe stromt, durch die die nun 
warmer gewordene Stauluft das Flugzeug wieder verlasst Durch Verandern der 
Stellung der Stauluftauslassklappe wird die Menge an Kuhlluft geregelt, die durch das 
Klimaaggregat stromt. Wird mehr Kuhlungsluft benotigt, so wird entsprechend die 
Stauluftauslassklappe aufgefahren. Danach folgt die VergroBerung der Eintrittsoff- 
nung des Stauluftkanals durch ein Auffahren der Staulufteinlassklappe. Durch die 
VergroBerung der Stromungsquerschnitts der Einlassoffnung des Stauluftkanals ge- 
langt mehr Kuhlungsluft in den Stauluftkanal und zum Klimaaggregat. Wird weniger 
Kuhlungsluft benotigt, so wird entsprechend zunachst die Stauluftauslassklappe zu- 
gefahren, gefolgt von einem Zufahren der Staulufteinlassklappe. Es handelt sich hier 
also urn eine sogenannte Master-Slave-Regelung, wobei die Stauluftauslassklappe 
der "Master" und die Staulufteinlassklappe der "Slave" ist 



Der Betrieb einer solchen Stauluftauslassklappe ist durch stark wechselnde Belastung 
gekennzeichnet. Wenn die Stauluftauslassklappe weit aufgefahren ist, wird sie von 
den AuBenkraften (Zugkraft), die vom Staudruck des Fahrtwindes hervorgerufen 
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werden, belastet 1st die Stauluftauslassklappe hingegen nur wenig aufgefahren, wird 
sie von den Innenkraften (Druckkraft), die von der Stromung der Kuhlungsluft her- 
vorgerufen werden, belastet. Aufgrund dieser haufig wechselnden, starken Belastun- 
gen kommt es im Betrieb der Flugzeuge immer wieder zu Problemen mit der 
Funktion der Stauluftauslassklappe, diese muss regelmaftig inspiziert und haufig 
instandgesetzt werden. 

Zur Losung dieses Problems hat man neuerdings die Stauluftauslassklappe einfach 
weggelassen, was die Produktionskosten des Flugzeuges senkt und das Wartungs- 
problem umgeht, allerdings werden auf diese Weise Leistungsreserven aufgegeben, 
das Klimaaggregat muss deshalb leistungsfahiger und damit schwerer und auch 
teurer als eigentlich notig ausgefiihrt werden. Ferner fuhrt der Wegfall der Stauluft- 
auslassklappe zu einer Erhohung des Luftwiderstandes des Flugzeuges im Betrieb 
und damit zu einer ebenfalls unerwunschten Erhohung des Treibstoffverbrauches. 

Eine andere mogliche Losung besteht darin, die Stauluftauslassklappe so robust 
auszufuhren, dass sie alien auftretenden Lasten dauerhaft widersteht Die Stauluft- 
auslassklappe wurde dann allerdings deutlich schwerer als bisher und auch teurer 
werden, was zu erhohten Betriebs- und Herstellkosten fiihrt. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Losung des oben genannten Prob- 
lems bereitzustellen, bei der unter Verwendung einer als Stauluftauslassklappe aus- 
gefuhrten Luftleitklappe die Vorteile des Vorhandenseins einer Stauluftauslassklappe, 
namlich verminderter Luftwiderstand eines Flugzeuges und erhohte Leistungsfahig- 

• keit eines Klimaaggregates, erhalten werden, ohne dass die Herstell- und Betriebs- 
kosten nachteilig beeinflusst werden. 

Ausgehend von einer Luftleitklappe eines Flugzeuges, deren eine einem Luftkanal 
zugewandte Flache dem im Luftkanal vorherrschenden Druck und deren entgegenge- 
setzte Flache dem Druck des am Flugzeug vorbeistromenden Fahrtwindes ausgesetzt 
ist, und einem Aktuator zum automatischen Offnen und SchlieBen der Luftleitklappe, 
der mit einer Einrichtung zum Regeln der Stellung der Luftleitklappe zusammenwirkt, 
ist diese Aufgabe erfindungsgemaR dadurch gelost, dass eine Krafterfassungseinrich- 
tung vorhanden ist, die die Kraft ermittelt, die auf den Aktuator aufgrund einer Diffe- 
renz zwischen dem im Luftkanal vorherrschenden Druck und dem Druck des am 
Flugzeug vorbeistromenden Fahrtwindes wirkt, wobei die Regelungseinrichtung die 
Stellung der Luftleitklappe so einstellt, dass die jeweils auf den Aktuator wirkende 
Kraft zumindest annahernd Null ist Mit anderen Worten, die erfindungsgemaBe Luft- 
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leitklappe wird zur Vermeidung ubermaBiger auf sie wirkender Krafte immer so ein- 
gestellt, dass die auf ihre beiden Seiten wirkenden Druckkrafte, also der durch den 
Fahrtwind hervorgerufene Staudruck einerseits und der Staudruck im Kanal anderer- 
seits, sich zumindest im Wesentlichen ausgleichen. Auf diese Weise ist die zu jedem 
Betriebszeitpunkt auf den Aktuator wirkende Kraft gering oder gar nicht vorhanden. 
Es versteht sich, dass nicht der Aktuator und die auf ihn wirkende Kraft von Bedeu- 
tung sind, sondern dass lediglich das MaB der auf den Aktuator wirkenden Kraft als 
unmittelbar korreliertes MaB der Belastung der Luftleitkiappe dient. ErfindungsgemaB 
wird also die Stellung der Luftleitkiappe nach dem Prinzip aerodynamisch ausgewo- 
gener Krafte geregelt. 

Wird eine solchermaBen ausgestaltete Luftleitkiappe als Stauluftauslassklappe eines 
'Frischlufterzeugungssystems fur ein Flugzeug verwendet, sind die eingangs unter 
Bezugnahme auf ein solches System angefuhrten Probleme gelost. Bei einer bevor- 
zugten Ausfuhrungsform der Erfindung ist deshalb die Luftleitkiappe eine 
Stauluftauslassklappe und der Druck im Luftkanal ist ein Staudruck. Die Stauluft- 
auslassklappe wird zugefahren, wenn die auf sie wirkende Druckkraft des am 
Flugzeug vorbeistromenden Fahrtwindes groBer ist als die auf sie wirkende Druck- 
kraft des Staudrucks im Luftkanal, bis sich zumindest annahernd ein Gleichgewicht 
der genannten Druckkrafte eingestellt hat. 

GemaB einem anderen bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung, das vor- 
zugsweise mit dem soeben genannten Ausfuhrungsbeispiel kombiniert wird, ist die 
Luftleitkiappe wiederum eine Stauluftauslassklappe und der Druck im Luftkanal ist ein 

• Staudruck. Die Stauluftauslassklappe wird aufgefahren, wenn die auf sie wirkende 
Druckkraft des am Flugzeug vorbeistromenden Fahrtwindes kleiner ist als die auf sie 
wirkende Druckkraft des Staudrucks im Luftkanal, bis sich zumindest annahernd ein 
Gleichgewicht der genannten Druckkrafte eingestellt hat. 

Das eingangs genannte Problem ist insbesondere gelost mit einem Stauluftsystem 
zur Versorgung eines Hilfsaggregates eines Flugzeuges mit Stauluft, das einen Stau- 
luftkanal aufweist, der eine Einlassoffnung und eine Auslassoffnung hat und aus dem 
die fur das Hilfsaggregat benotigte Stauluft entnommen wird, sowie eine den Stro- 
mungsquerschnitt der Einlassoffnung steuernde Staulufteinlasskiappe und eine den 
Stromungsquerschnitt der Auslassoffnung steuernde Stauluftauslassklappe, wobei 
erfindungsgemaB die Menge der fur das Hilfsaggregat benotigten Stauluft durch 
Offnen oder SchlieBen der Staulufteinlasskiappe gesteuert wird und die Stauluftaus- 
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lassklappe eine Luftleitklappe gemaB einem der obenstehend beschriebenen Ausfuh- 
rungsbeispiele ist. 

Bei dem vorstehend genannten Stauluftsystem ist gemaB einer bevorzugten Ausfuh- 
rungsform das Hilfsaggregat eine Frischlufterzeugungseinrichtung eines Flugzeuges. 
Eine solche Frischlufterzeugungseinrichtung dient dazu, die dem Cockpit und der 
Kabine des Flugzeuges zuzufuhrende Luft unter Druck zu setzen und auf eine ge- 
wunschte Temperatur zu bringen. Vorzugsweise ist dabei der Regelungsparameter 
fur die Stellung der Staulufteinlassklappe die Temperatur am Ausgang eines Kom- 
pressors der Frischiufterzeugungseinrichtung. Die Regelung findet bei einem bevor- 
zugten Ausfuhrungsbeispiel derart statt, dass die Staulufteinlassklappe aufgefahren 

•vird, wenn die Kompressorausgangstemperatur einen zuvor festgelegten Tempera- 
urwert uberschreitet Unterschreitet die Kompressorausgangstemperatur einen zuvor 
festgelegten Temperaturwert, wird die Staulufteinlassklappe zugefahren. Der vorge- 
nannte, zuvor festgelegte Temperaturwert kann ein und derselbe Temperaturwert 
sein, es kann jedoch auch ein Temperaturwert festgelegt werden, bei dessen Uber- 
schreiten die Staulufteinlassklappe aufgefahren wird, und es kann ein anderer Tem- 
peraturwert festgelegt werden, bei dessen Unterschreiten die Staulufteinlassklappe 
zugefahren wird. Entgegen der bisher ublichen Vorgehensweise wird die Menge der 
benotigten Stauluft also durch eine Anderung des Stromungsquerschnitts der Stau- 
luftkanaleinlassoffnung eingestellt bzw. geregelt. Wird zur Erhohung der Stauluft- 
menge der Stromungsquerschnitt der Stauluftkanaleinlassoffnung vergroBert (durch 
Auffahren der Staulufteinlassklappe), fuhrt dies zu einer Erhohung der Druckkraft, die 
auf die dem Stauluftkanal zugewandte Flache der Stauluftauslassklappe ausgeubt 

• wird. Urn die Stauluftauslassklappe kraftemaBig auszubalancieren, wird deshalb die 
Stauluftauslassklappe aufgefahren, urn den Stromungswiderstand fur die durch den 
Stauluftkanal stromende Luft zu reduzieren. Das Auffahren der Stauluftauslassklappe 
erfolgt solange, bis die Stauluftauslassklappe kraftemaBig ausbalanciert ist, d.h. bis 
der Staudruck im Stauluftkanal zumindest im Wesentlichen dem Staudruck ent- 
spricht, der vom vorbeistromenden Fahrtwind von auBen auf die Stauluftauslass- 
klappe ausgeubt wird. 

Soil andererseits die durch den Stauluftkanal stromende Stauluftmenge verringert 
werden, wird die Staulufteinlassklappe entsprechend zugefahren. Im Stauluftkanal 
verringert sich dadurch der Staudruck und in Folge die auf die Innenseite der 
Stauluftauslassklappe ausgeubte Kraft. Die Stauluftauslassklappe wird solange zuge- 
fahren, bis ein Gleichgewicht der auf die Stauluftauslassklappe wirkenden aerodyna- 
mischen Stromungskrafte erreicht ist. Das Zufahren der Stauluftauslassklappe 
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vermindert den Stromungswiderstand des Flugzeuges und tragt somit zur Treibstoff- 
einsparung bei. 

In seiner allgemeinsten Form betrifft die vorliegende Form demnach auch ein Verfah- 
ren zur Stellungsregelung einer Luftleitklappe eines Flugzeuges, welches sich da- 
durch auszeichnet, dass die Stellung der Luftleitklappe immer so geregelt wird, dass 
die auf eine Innenseite und eine AuBenseite der Luftleitklappe einwirkenden Aerody- 
namischen Stromungskrafte sich zumindest annahernd im Gleichgewicht befinden. 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung wird im folgenden anhand der beigefugten 
schematischen Figuren naher erlautert. Es zeigt: 

^^^^Figur 1 ein Frischlufterzeugungssystem eines Flugzeuges in raumlicher Darstel- 

lung, welches als Stauluftauslassklappe eine erfindungsgemaBe Luftleit- 
klappe verwendet, die nach dem erfindungsgemaBen Verfahren 
stellungsgeregelt ist, und 

Figur 2 das Frischlufterzeugungssystem aus Figur 1 in schematisierter, ge- 

schnittener Darstellung. 

In Figur 1 ist ein insgesamt mit 10 bezeichnetes Frischlufterzeugungssystem fur ein 
Flugzeug dargestellt. Das Frischlufterzeugungssystem 10 dient zur Aufbereitung von 
Luft, die einer Flugzeugkabine zugefuhrt werden soli. Hierzu wird heiBe Luft von dem 
Triebwerk Oder den Triebwerken des Flugzeuges (oder auch von einer Hilfsturbine 

• des Flugzeuges) abgezapft und durch einen Zapflufteinlass 12 in das Frischlufterzeu- 
gungssystem 10 geleitet. Die Zapfluft hat eine Temperatur von etwa 200°C und wird 
im Frischlufterzeugungssystem 10 entspannt und gekuhlt Zur Kuhlung wird AuBen- 
luft verwendet, die im Flug als Stauluft zur Verfugung steht und mittels eines Stau- 
luftsystems 14 dem Frischlufterzeugungssystem 10 zugefuhrt werden kann. 

Das Stauluftsystem 14 umfasst einen Stauluftkanal 16 mit einer Stauluftkanaleinlass- 
offnung 18 und einer Stauluftkanalausiassoffnung 20. Ein hier seitlich am Stauluftka- 
nal 16 angebrachter Diffusor 22 verteilt die als Kuhlungsluft dienende Stauluft uber 
die Oberflache eines nicht dargestellten Kuhlers einer Klimaanlage zum Herunterkuh- 
len der heiBen Zapfluft. 

Urn den durch den Stauluftkanal 16 erzeugten zusatzlichen Stromungswiderstand des 
Flugzeuges zu minimieren, wird die durch den Stauluftkanal 16 stromende Kuhlungs- 
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luftmenge wahrend des Fluges immer so klein wie moglich gehalten. Die Regelung 
der Kuhlungsluftmenge ist Bestandteil einer Temperaturregelung des Frischlufterzeu- 
gungssystems 10. Regelparameter ist die Temperatur am Ausgang eines Kompres- 
sors des Frischlufterzeugungssystems 10, die im Flug auf einen bestimmten Wert 
geregelt wird, beispieisweise auf 180°C. Steigt die Kompressorausgangstemperatur 
uber diesen Wert an, muss die durch den Stauluftkanal 16 stromende Kuhlungsluft- 
menge erhoht werden. Fallt die Kompressorausgangstemperatur unter diesen Wert, 
muss die Kuhlungsluftmenge verringert werden. 

Zur Steuerung der durch den Stauluftkanal 16 stromenden Kuhlungsluftmenge sind 
eine Staulufteinlassklappe 24 und eine Stauluftauslassklappe 26 vorgesehen, Mit der 
Staulufteinlassklappe 24 kann der Stromungsquerschnitt der Stauluftkanaleinlassoff- 
riung 18 von einem Wert Null (SchlieBstellung der Staulufteinlassklappe) bis zu einem 
maximalen Wert (Offenstellung der Staulufteinlassklappe) verandert werden. In 
analoger Weise kann mit der Stauluftauslassklappe 26 der Stromungsquerschnitt der 
StauluftkanaiauslassSffnung 20 eingestellt werden. 

Die Stauluftauslassklappe 26 ist in oder nahe der AuBenhaut des Flugzeugkorpers 
angeordnet und hat eine als Innenseite bezeichnete, dem Stauluftkanal 16 zuge- 
wandte Flache 28, die dem im Stauluftkanal 16 herrschenden Staudruck ausgesetzt 
ist, sowie eine entgegengesetzte, als AuBenseite bezeichnete Flache 30, die dem 
Druck des am Flugzeug vorbeistromenden Fahrtwindes ausgesetzt ist. 

Zur Veranderung der Stellung der Staulufteinlassklappe 24 dient ein Aktuator 32, 

• wahrend die Stellung der Stauluftauslassklappe 26 mittels eines Aktuators 34 veran- 
derbar ist. 

Wird mehr Kuhlungsluft benotigt, weil die Kompressorausgangstemperatur den zuvor 
festgelegten Wert uberschritten hat, so wird mit Hilfe des Aktuators 32 die Stauluft- 
einlassklappe 24 etwas aufgefahren, urn den Stromungsquerschnitt der Stauluftka- 
naleinlassoffnung 18 zu vergroBern. Die durch den solchermaBen vergroBerten 
Einlassquerschnitt in den Stauluftkanal 16 einstromende groBere Kuhlungsluftmenge 
erhoht im Stauluftkanal 16 den Staudruck und damit die auf die Innenseite 28 der 
Stauluftauslassklappe 26 wirkende Kraft. Urn die Belastung der Stauluftauslassklappe 
26 einschlieBlich ihres Aktuators 34 moglichst gering zu halten, ist der Aktuator 34 
mit einer Krafterfassungseinrichtung 36 versehen, die die auf den Aktuator 34 auf- 
grund einer Differenz zwischen dem im Stauluftkanal 16 vorherrschenden Druck und 
dem Druck des am Flugzeug vorbeistromenden Fahrtwindes wirkende Kraft ermittelt. 
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Die Krafterfassungseinrichtung 36 ist mit einer Regelung gekoppelt, deren Ziel es 1st, 
die Stauluftauslassklappe 26 zur Vermeidung hoher Belastungen immer so einzustel- 
len, dass die auf die Innenseite 28 und die AuBenseite 30 der Stauluftauslassklappe 
26 wirkenden aerodynamischen Stromungskrafte sich zumindest annahernd im 
Gleichgewicht befinden. Fuhrt also die durch die weiter geoffnete Staulufteinlass- 
klappe 24 erhaltene groBere Kuhlungsluftmenge zu einem Staudruck im Stauluftkanal 
16, der den auf die AuBenseite 30 der Stauluftauslassklappe 26 wirkenden Fahrt- 
winddruck ubersteigt, so wird die Stauluftauslassklappe 26 geregelt aufgefahren, bis 
die auf den Aktuator 34 wirkende Kraft zumindest annahernd Null ist, d.h. bis sich 
das genannte Kraftegleichgewicht zumindest im Wesentlichen wieder eingestellt hat. 
Das Auffahren der Stauluftauslassklappe 26 verringert namlich den Stromungswider- 
i^Jkstand des Stauluftkanals 16, genauer seiner Stauluftauslassoffnung 20, so dass der 
^^^Pstaudruck im Stauluftkanal 16 sinkt. Gleichzeitig erhoht sich beim Auffahren der 

Stauluftauslassklappe 26 der vom vorbeistromenden Fahrtwind auf die AuBenseite 30 
der Stauluftauslassklappe 26 wirkende Druck. 

Sinkt andererseits die Kompressorausgangstemperatur unter den zuvor festgelegten 
Wert, muss die durch den Stauluftkanal 16 stromende Kuhlungsluftmenge verringert 
werden. Dies geschieht durch ein geregeltes Zufahren der Staulufteinlassklappe 24, 
wodurch der Stromungsquerschnitt der Stauluftkanaleinlassoffnung 18 reduziert wird. 
Der Staudruck im Stauluftkanal 16 fallt ebenfalls ab und foiglich verringert sich die 
auf die Innenseite 28 der Stauluftauslassklappe 26 wirkende Kraft. Die Stauluftaus- 
lassklappe 26 wird deshalb soweit zugefahren, bis die auf den Aktuator 34 wirkende 
Kraft zumindest annahernd Null ist, was gleichbedeutend ist mit einem zumindest im 

• Wesentlichen vorhandenen Kraftegleichgewicht zwischen den auf die Innenseite 28 
und die AuBenseite 30 der Stauluftauslassklappe 26 wirkenden aerodynamischen 
Druckkraften. Durch das Zufahren der Stauluftauslassklappe 26 verringert sich auch 
der Gesamtstromungswiderstand des Flugzeuges. 

Mit dem beschriebenen Frischlufterzeugungssystem 10 lasst sich die fur dieses Sys- 
tem benotigte Kuhlungsluftmenge in weiten Grenzen bei minimierter Beeintrachti- 
gung des Gesamtstromungswiderstandes des Flugzeuges steuern. Zudem weist die 
wie beschrieben geregelte Stauluftauslassklappe 26 aufgrund geringer Belastungen 
eine hohe Betriebssicherheit und Lebensdauer auf. 
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Patentanspruche 

1. Luftleitklappe eines Flugzeuges, deren eine einem Luftkanal zugewandte Flache 
28 dem im Luftkanal vorherrschenden Druck und deren entgegengesetzte Flache 
(30) dem Druck des am Flugzeug vorbeistromenden Fahrtwindes ausgesetzt ist mit 
e.nem Aktuator (34) zum automatischen Offnen und SchlieBen der Luftleitklappe der 
mit emer Einrichtung zum Regeln der Stellung der Luftleitklappe zusammenwirkt' 
dadurch gekennzeichnet, dass 

- eine Krafterfassungseinrichtung (36) vorhanden ist, die die auf den Aktuator (34) 
aufgrund einer Differenz zwischen dem im Luftkanal vorherrschenden Druck und 

'dem Druck des am Flugzeug vorbeistromenden Fahrtwindes wirkende Kraft ermittelt 
und dass ' 

- die Regelungseinrichtung die Stellung der Luftleitklappe so einstellt, dass die je- 
we.ls auf den Aktuator (34) wirkende Kraft zumindest annahernd Null ist. 

2. Luftleitklappe nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Luftleitklappe eine Stauluftauslassklappe (26) und 
der Druck im Luftkanal ein Staudruck ist, und dass die Stauluftauslassklappe (26) 
zugefahren wird, wenn die auf sie wirkende Druckkraft des am Flugzeug vorbeistro- 
menden Fahrtwindes groBer ist als die auf sie wirkende Druckkraft des Staudrucks im 
Luftkanal, bis sich zumindest annahernd ein Gleichgewicht der genannten Druckkraf- 
te eingestellt hat. 

3. Luftleitklappe nach Anspruch 1 oder 2, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Luftleitklappe eine Stauluftauslassklappe (26) und 
der Druck im Luftkanal ein Staudruck ist, und dass die Stauluftauslassklappe (26) 
aufgefahren wird, wenn die auf sie wirkende Druckkraft des am Flugzeug vorbei- 
stromenden Fahrtwindes kleiner ist als die auf sie wirkende Druckkraft des Stau- 
drucks im Luftkanal, bis sich zumindest annahernd ein Gleichgewicht der genannten 
Druckkrafte eingestellt hat. 

4. Stauluftsystem zur Versorgung eines Hilfsaggregates eines Flugzeuges mit 
Stauluft, mit einem Stauluftkanal (16), der eine Einlassoffnung und eine Auslassoff- 
nung hat und aus dem die fur das Hilfsaggregat benotigte Stauluft entnommen wird 
emer den Stromungsquerschnitt der Einlassoffnung steuernden Staulufteinlassklappe 
(24) und einer den Stromungsquerschnitt der Auslassoffnung steuernden 
Stauluftauslassklappe, 



Airbus Deutschland GmbH - 2 - 1A 92 546 

03HH155 



auslassklappe, 

dadurch gekennzeichnet, dass 

- die Menge der fur das Hilfsaggregat benotigten Stauluft durch Offnen oder Schlie- 
6en der Staulufteinlassklappe (24) gesteuert wird, und dass 

- die Stauluftauslassklappe (26) eine Luftleitklappe nach Anspruch 2 oder 3 ist. 

5. Stauluftsystem nach Anspruch 4, 

dadurch gekennzeichnet, dass das Hilfsaggregat eine Frischlufterzeugungseinrichtung 
eines Flugzeuges ist. 

6. Stauluftsystem nach Anspruch 5, 

.dadurch gekennzeichnet, dass der Regelungsparameter fur die Stellung der Stauluft- 
'/einlassklappe (24) die Temperatur am Ausgang eines Kompressors der Frischlufter- 
zeugungseinrichtung ist. 

7. Stauluftsystem nach Anspruch 6, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Staulufteinlassklappe (24) aufgefahren wird, wenn 
die Kompressorausgangstemperatur einen zuvor festgelegten Temperaturwert uber- 
schreitet. 



8. Stauluftsystem nach Anspruch 6 oder 7, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Staulufteinlassklappe (24) zugefahren wird, wenn 
die Kompressorausgangstemperatur einen zuvor festgelegten Temperaturwert unter- 
schreitet. 




9. Verfahren zur Stellungsregelung einer Luftleitklappe eines Flugzeuges, die eine 
Innenseite und eine AuBenseite aufweist, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Stellung der Luftleitklappe im Flugbetrieb so 
geregelt wird, dass die auf die Innenseite und die AuBenseite der Luftleitklappe ein- 
wirkenden aerodynamischen Stromungskrafte sich zumindest annahernd im Gleich- 
gewicht befinden. 
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Zusammenfassung 



Luftleitklappe eines Luftfahrzeuges mit Regelung der auf sie wirkenden Druckkrafte, 
Verfahren zur Stellungsregelung einer Luftleitklappe und Stauluftsystem mit einer ' 

solchen Luftleitklappe 

*p\e Erfindung betrifft eine Luftleitklappe eines Flugzeuges, deren eine einem Luftka- 
|ial zugewandte Flache dem im Luftkanal vorherrschenden Druck und deren entge- 
gengesetzte Flache dem Druck des am Flugzeug vorbeistromenden Fahrtwindes 
ausgesetzt ist. Die Luftleitklappe hat einen Aktuator zum automatischen Offnen und 
SchlieBen der Luftleitklappe, der mit einer Einrichtung zum Regeln der Stellung der 
Luftleitklappe zusammenwirkt. Urn die Belastung der Luftleitklappe niedrig zu halten 
ist eine Krafterfassungseinrichtung vorhanden, die die auf den Aktuator aufgrund 
einer Differenz zwischen dem im Luftkanal vorherrschenden Druck und dem Druck 
des am Flugzeug vorbeistromenden Fahrtwindes wirkende Kraft ermittelt. Die Rege- 
lungseinrichtung stellt die Stellung der Luftleitklappe so ein, dass die jeweils auf den 
Aktuator wirkende Kraft zumindest annahernd Null ist. 
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